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Introduzione 

Nellôambito della costruzione di un piano di mobilit¨ di ambito metropolitano è quanto mai opportuno confrontarsi con 

lôoperato, le scelte e lôesperienza di altre amministrazioni. Lôanalisi svolta in questo caso riguarda 18 casi studio (17 città 

europee e una città italiana, Milano) che costituiscono un gruppo eterogeneo di esperienze e buone pratiche di pianifica-

zione e programmazione della mobilità. Di ogni caso studio si analizzano: 

¶ Vision e risorse 

¶ Obiettivi e Target 

¶ Reti e integrazione tra esse 

¶ MaaS (Mobility as a Service), nuove tecnologie e integrazioni tariffarie 

¶ Orizzonti temporali della programmazione 

Nel capitolo conclusivo si riportano delle analisi trasversali, in questo caso estese per confronto anche alla Città metro-

politana di Roma e delle riflessioni che potranno essere di utile spunto proprio nellôambito dello sviluppo del PUMS della 

Città metropolitana di Roma. 
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1. Aspetti generali 

 

La presente analisi indaga 18 casi di studio in altrettante città europee. 

Rif. Paese Città Strumento di piano 

1 Austria Vienna STEP 2025 - Planen für Menschen 

2 Cechia Praga Pl§n udrģiteln® mobility 

3 Danimarca Copenaghen Trafik- og mobilitetsplan for hovedstadsregionen 

4 Francia Parigi Plan de d®placements urbains dôĊle-de-France 

5 Francia Lille Plan de déplacements urbains de la Métropole européenne de Lille 

6 Francia Lione Plan de Déplacements Urbains de l'agglomération lyonnaise 

7 Germania Berlino Stadtentwicklungsplan Mobilität und Verkehr 

8 Germania Monaco  Stadtentwicklungsplan Mobilität und Verkehr 

9 Gran Bretagna Londra London 2030 Transportation Master Plan (TMP) 

10 Grecia Atene Schédio Viósimis Astikís Kinitikótitas 

11 Norvegia Oslo Klimastrategi for Oslo mot 2030 

12 Polonia Varsavia Plan mobilnoŜci dla metropolii warszawskiej/Plan transportowy 

13 Spagna Barcellona Plan de Movilidad Urbana/Metropolitana Sostenible 

14 Spagna Bilbao Plan de Movilidad Urbana Sostenible 

15 Spagna Madrid Plan de Movilidad Urbana/Metropolitana Sostenible 

16 Svezia Stoccolma Stockholms stadsmobilitetsstrategi  

17 Ungheria Budapest Budapesti mobilitási terv  

18 Italia Milano PUMS di Città metropolitana di Milano 

Tabella 1.1 Lista delle città e dei relativi PUMS analizzati come casi di studio 

Nelle figure seguenti il tipo di piano (PUMS vero e proprio, Piano o strategia per il Clima) e la dimensione demografica 

della città metropolitana di riferimento (definita come ente amministrativo o statistico).  
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Figura 1.1 Casi di studio esaminati: tipo di piano o programma per la mobilità 

 

Figura 1.2 Casi di studio: dimensione delle Città metropolitane 
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Rif. Paese Città 

Area urbana centrale1 

Abitanti (1/1/22) Superficie (km2) 
Densità 
(ab/km2) 

1 Austria Vienna 1.920.949 414,87 4.630 

2 Cechia Praga 1.376.908 496,10 2.775 

3 Danimarca Copenaghen 1.351.689 292,50 4.621 

4 Francia Parigi 9.653.586 1.393,90 6.926 

5 Francia Lille 972.844 251,02 3.876 

6 Francia Lione 1.706.879 895,25 1.907 

7 Germania Berlino 3.557.578 929,62 3.827 

8 Germania Monaco  1.852.447 534,78 3.464 

9 Gran Bretagna Londra 9.257.735 1.572,00 5.889 

10 Grecia Atene 3.455.139 700,93 4.929 

11 Norvegia Oslo 738.417 426,90 1.730 

12 Polonia Varsavia 2.132.605 745,38 2.861 

13 Spagna Barcellona 2.752.373 233,90 11.767 

14 Spagna Bilbao 923.897 380,20 2.430 

15 Spagna Madrid 3.832.896 605,80 6.327 

16 Svezia Stoccolma 1.473.764 743,10 1.983 

17 Ungheria Budapest 1.911.642 525,13 3.640 

18 Italia Milano 2.376.301 477,59 4.976 

Tabella 1.2 Casi di studio: dimensione demografica dellôarea urbana centrale al 1Á gennaio 2022 

Rif. Paese Città 

Area metropolitana 

Abitanti (1/1/22) Superficie (km2) 
Densità 
(ab/km2) 

1 Austria Vienna 3.030.704 7.591,76 399 

2 Cechia Praga 2.159.267 4.822,30 448 

3 Danimarca Copenaghen 2.088.095 4.667,46 447 

4 Francia Parigi 15.607.380 32.561,60 479 

5 Francia Lille 2.439.719 2.229,28 1.094 

6 Francia Lione 3.746.517 11.068,55 338 

7 Germania Berlino 5.486.975 19.358,36 283 

8 Germania Monaco  4.972.453 14.958,08 332 

9 Gran Bretagna Londra 17.543.047 16.062,00 1.092 

10 Grecia Atene 4.191.526 6.246,53 671 

11 Norvegia Oslo 2.300.405 16.329,00 141 

12 Polonia Varsavia 3.031.649 4.909,18 618 

13 Spagna Barcellona 6.936.065 9.243,30 750 

14 Spagna Bilbao 1.155.137 2.116,30 546 

15 Spagna Madrid 8.180.341 12.870,90 636 

16 Svezia Stoccolma 2.725.572 19.659,10 139 

17 Ungheria Budapest 3.924.577 13.613,04 288 

18 Italia Milano 7.460.611 6.034,42 1.236 

 

1 Per area urbana centrale sôintende il perimetro dellôarea a densit¨ maggiore della citt¨ di riferimento, territorialmente e morfologica-
mente omogeneo: per le citt¨ italiane, per Milano sôintende il comune con la prima e seconda corona metropolitana; per Roma sôintende 
lôarea interna al Grande Raccordo Anulare pi½ lôestensione esterna di Morena e il comune di Ciampino. Metodologicamente si fa riferi-
mento a Istat, Cities & Functional Urban Areas, 2019, https://www.istat.it/it/informazioni-territoriali-e-cartografiche/cities-&-functional-ur-
ban-areas 
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Tabella 1.3 Casi di studio: dimensione demografica dellôarea metropolitana al 1Á gennaio 2022 

Rif. Paese Città 

Città metropolitana istituzionale 

Abitanti (1/1/22) Superficie (km2) 
Densità 
(ab/km2) 

1 Austria Vienna 2.933.486 4.973,65 590 

2 Cechia Praga 2.571.183 11.511,07 223 

3 Danimarca Copenaghen 1.875.418 2.568,29 730 

4 Francia Parigi 12.363.672 12.012,30 1.029 

5 Francia Lille 1.229.398 974,91 1.261 

6 Francia Lione 2.379.263 6.018,60 395 

7 Germania Berlino 4.696.756 3.743,21 1.255 

8 Germania Monaco  2.947.773 5.503,78 536 

9 Gran Bretagna Londra 11.372.101 4.150,00 2.740 

10 Grecia Atene 3.833.272 3.808,10 1.007 

11 Norvegia Oslo 1.564.783 8.863,70 177 

12 Polonia Varsavia 2.679.742 2.730,23 982 

13 Spagna Barcellona 5.886.511 7.726,12 762 

14 Spagna Bilbao 1.163.281 2.217,43 525 

15 Spagna Madrid 6.854.459 8.021,80 854 

16 Svezia Stoccolma 2.416.014 6.519,01 371 

17 Ungheria Budapest 2.466.863 2.538,80 972 

18 Italia Milano 3.235.944 1.575,65 2.054 

Tabella 1.4 Casi di studio: dimensione demografica della Città metropolitana al 1° gennaio 2022 

 

 

Rif. Paese Città 

Città metropolitana istituzionale 

Nome Tipologia 

1 Austria Vienna Stadtregion Wien Ente statistico 

2 Cechia Praga StŚedoļeskĨ kraj Ente amministrativo 

3 Danimarca Copenaghen Region Hovedstaden Ente amministrativo 

4 Francia Parigi Aire urbaine de Paris Ente statistico 

5 Francia Lille Aire urbaine de Lille Ente statistico 

6 Francia Lione Aire urbaine de Lyon Ente statistico 

7 Germania Berlino Agglomeration Berlin Ente statistico 

8 Germania Monaco  Planungsregion München Ente programmatico 

9 Gran Bretagna Londra 
Travel to Work Area di London, Slough  

and Heathrow e Southend 
Ente statistico 

10 Grecia Atene Periféria Attikís Ente amministrativo 

11 Norvegia Oslo Osloregionen Ente statistico 

12 Polonia Varsavia Aglomeracja warszawska Ente statistico 

13 Spagna Barcellona Provincia de Barcelona Ente amministrativo 

14 Spagna Bilbao Vizcaya/Bizkaia Ente amministrativo 

15 Spagna Madrid Comunidad de Madrid Ente amministrativo 

16 Svezia Stoccolma Stockholms län Ente amministrativo 
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Rif. Paese Città 

Città metropolitana istituzionale 

Nome Tipologia 

17 Ungheria Budapest Budapesti agglomeráció Ente statistico 

18 Italia Milano Città metropolitana di Milano Ente amministrativo 

Tabella 1.5 Casi di studio: definizione della Città metropolitana locale 
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2. Casi studio 

2.1. Vienna 

Vienna (Wien) ¯ capitale dellôAustria e del territorio autonomo omonimo. È un centro industriale di livello europeo con 

impianti alimentari, tessili, chimici, metalmeccanici, della carta, degli apparecchi di precisione, del vetro, del cuoio, del 

tabacco. Negli ultimi due decenni ha registrato un notevole sviluppo il comparto elettronico, mentre nel terziario hanno 

ricevuto impulso le attività finanziarie. La città è anche una frequenta meta turistica, grazie al suo patrimonio monumentale 

e alle numerose manifestazioni artistiche. Molto attivo il porto fluviale, attrezzato anche per il movimento turistico. Le 

dimensioni demografiche di Vienna sono le seguenti: 

¶ Area urbana: 1.920.949 ab. su 415 km2 

¶ Area metropolitana: 3.030.704 ab. su 7.592 km2  

¶ Città metropolitana istituzionale (ente statistico, Stadtregion Wien): 2.933.486 ab. su 4.974 km2  

I valori di densità territoriale media sono i seguenti: 

¶ Area urbana: 4.630 ab/km2 

¶ Area metropolitana: 399 ab/km2 

¶ Città metropolitana istituzionale: 590 ab/km2 

2.1.1. Vision 

Il PUMS di Vienna, Planen für Menschen ï piano delle persone, è stato approvato nel dicembre 2014 come parte del 

Stadtentwicklungsplan 2025, il piano urbanistico e programmatico di sviluppo integrato della città. Si tratta di un piano 

articolato e ambizioso che, il 20 aprile 2016, ha ricevuto una valutazione di eccellenza (82 punti su 100) da parte del 

gruppo istruttore della Commissione Europea per la premiazione "Pianificazione Urbana Sostenibile della Mobilità" nellôam-

bito della "Settimana Europea della Mobilità 2016". Il piano è costruito su 9 azioni: 

(1) Spazio pubblico: condividere le strade in modo equo 

Lôobiettivo ¯ quello di rivedere drasticamente le abitudini consolidate nellôassegnazione dello spazio stradale ai mezzi 

privati a motore. Gli interventi individuati per favorire la (ri)scoperta dello spazio pubblico sono: 

¶ Avvio di laboratori di partecipazione incentrati sulla sensibilizzazione allôuso consapevole dello spazio pubblico e del 

ruolo erosivo e deprivante del traffico. 

¶ Più qualità e sicurezza dei piazzali delle scuole, attraverso lôindividuazione di zone a traffico limitato fino alla progres-

siva interdizione del transito dei veicoli a motore entro 150 metri dagli accessi scolastici.  

¶ Apertura transitoria (ad esempio nei fine settimana) delle strade per la mobilità attiva, con interdizione al traffico 

motorizzato. 

¶ Più qualità degli spazi stradali: introduzione di servizi locali e adozione di un design accattivante anche con interventi 

ragionati di urbanistica attiva. 
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¶ Riqualificazione progressiva e ridisegno delle sedi stradali con aumento degli spazi pedonali e ciclabili a discapito di 

quelli per la circolazione dei veicoli a motore. 

¶ Riconoscere una giusta importanza dell'eco-mobilità nel disegno di nuovi spazi stradali. 

(2) Governance: responsabilità e risorse 

Si tratta di ripensare completamente alla governance in termini di distribuzione delle risorse per: 

¶ Destinare maggiori risorse per la mobilità attiva 

¶ Rendere più efficiente la cooperazione dellôAmministrazione centrale con i distretti e i comuni contermini 

¶ Redigere dei piani di mobilità locale 

¶ Definire gli strumenti e i processi di pianificazione partecipata dei servizi di trasporto pubblico 

¶ Redigere una nuova classificazione della rete stradale e dei percorsi ciclopedonali 

¶ Nuove priorità e requisiti per le valutazioni degli esperti di trasporto 

¶ Realizzare un sistema di condivisione dati sulla mobilità 

 

(3) Mobilità efficiente attraverso una gestione integrata 

Si tratta di favorire una integrazione tra sistemi e operatori sia lato dellôesercizio che dei passeggeri: 

¶ Istituzione di uno sportello unico sulla mobilità 

¶ Gestione della mobilità nelle scuole e nelle imprese (mobility-manager) 

¶ Gestione della mobilità per i nuovi quartieri 

¶ Attivazione di un calcolatore online delle spese della mobilità per la ricerca di alloggi 

¶ Favorire accordi di diritto privato in materia di mobilità specie per le nuove edificazioni 

 

(4) Condividere invece di possedere 

La mobilità condivisa è uno dei punti chiave per non incrementare il possesso del mezzo privato: 

¶ Sviluppo dei sistemi di bike sharing 

¶ Stretta intermodalità ï anche tariffaria - del car sharing classico con i trasporti pubblici 

¶ Supporto a nuovi sistemi di car sharing 

¶ Creazione di punti di mobilità per lo sharing 

 

(5) Organizzazione dei trasporti: un modo più intelligente di gestire la mobilità 

Si tratta delle misure inerenti il controllo e regolazione delle intersezioni: 

¶ Redazione di un registro delle intersezioni 

¶ Riduzione delle attese per pedoni e ciclisti a discapito del traffico motorizzato 

¶ Incrementare gli incroci con controllo semplificato 

¶ Velocizzazione delle principali linee di trasporto pubblico 

¶ Rifunzionalizzare la rete ciclabile, con riduzione delle distanze per i ciclisti 

 

(6) Infrastrutture di trasporto: la spina dorsale della città 

Le infrastrutture costituiscono la struttura portante ï urbanistica e funzionale ï della città. Gli interventi che il PUMS 

individua sono:  

¶ Fermate multifunzionali: più delle semplici fermate dei mezzi pubblici 

¶ Ampliamento dei parcheggi per biciclette su suolo pubblico e privato 

¶ Più comodità per i pedoni con la ñVienna Route Networkò 

¶ Ristrutturazione/riqualificazione dei marciapiedi con lo sviluppo di una rete di passeggiate 

¶ Migliorare la disponibilità e la qualità delle infrastrutture ciclabili 
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¶ Sviluppo di percorsi ciclabili di lunga percorrenza 

¶ Potenziamento dei servizi di trasporto ferroviario tra città e regione metropolitana 

¶ Ampliamento della rete metropolitana 

¶ Pianificare nuove infrastrutture e servizi contestualmente alla pianificazione di nuove aree di sviluppo urbano 

 

(7) Economia in movimento 

Vienna ¯ letteralmente nel cuore dellôEuropa e il miglioramento dei processi della mobilit¨ non pu¸ prescindere da un 

completo ripensamento della logistica: 

¶ Sviluppo di centri di distribuzione delle merci  

¶ Individuazione di corsie multifunzionali con zone di carico per il trasporto privato e aziendale 

¶ Realizzazione di piazzali di carico integrato 

¶ Cassette dei pacchi comunitari per le consegne 

¶ Promuovere le bici da trasporto 

¶ Finanziamenti mirati della mobilità elettrica 

¶ Introduzione di un pedaggio dôaccesso per i mezzi pesanti nel perimetro comunale di Vienna. 

 

(8) La mobilità ha bisogno di innovazione 

La complessità del presente richiede un aggiornamento costante allo stato migliore della tecnica attraverso: 

¶ Una attenta valutazione dei bisogni di innovazione attraverso un adeguato processo di controllo e monitoraggio 

¶ Un controllo attivo e partecipato dellôAmministrazione nei progetti di innovazione 

¶ Un uso mirato dei finanziamenti nella ricerca e nell'innovazione 

¶ Una stretta collaborazione con ricercatori e lôuniversit¨ 

¶ Ampliare il grado di innovazione del sistema dei trasporti 

 

(9) Insieme nella regione 

Si tratta di integrare le politiche comunali con quelle dôarea vasta e nazionali attraverso: 

¶ Costruzione di un sistema di scambio di informazioni sul traffico multimodale dôarea vasta 

¶ Lôadozione di un sistema tariffario facile da utilizzare e conveniente anche per gli utenti metropolitani e transfrontalieri, 

in particolare Bratislava, Slovacchia (79 km da Vienna) e Sopron, Ungheria (75 km da Vienna) 

¶ Studio di progetti di valenza metropolitana lungo i corridoi ferroviari europei TEN 

¶ Cooperazione intensificata nei trasporti sul Danubio 

¶ Attivazione di una piattaforma di scambio di informazioni e coordinamento 

¶ Favorire la prassi di processi cooperativi con i centri metropolitani e le città di Bratislava e Sopron 
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Figura 2.1 Vienna, schema concettuale del PUMS (fonte Stadtentwicklungsplan 2025, Short Report) 

 



18 

2.1.2. Obiettivi e target 

Gli obiettivi e i relativi target del PUMS sono: 

¶ Attrattività: aumento dello spazio per la mobilità dolce del 50% al 2025 

¶ Salubrità: aumento della quota di popolazione che si muove regolarmente per 30ô al giorno dal 23% del 2013 al 30% 

del 2025 

¶ Densificazione: aumento della quota modale di spostamenti per i beni di prima necessità a piedi o bicicletta dal 

38,8% del 2013 al 45% del 2025 

¶ Ecosostenibilità: spostare il rateo modale tra le altre forme di mobilità e quella motorizzata dal 72:28 del 2013 

allô80:20 del 2025, con discesa degli spostamenti privati motorizzati dal 28 al 20%. 

 

 

 

Figura 2.2 Vienna, target modali del PUMS (fonte Stadtentwicklungsplan 2025, Report) 
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¶ Sostenibilità: riduzione delle emissioni climalteranti del 20%, da 2,1 a 1,7 milioni di tonnellate di CO2 equivalente 

lôanno. Si tratta di un obiettivo ambizioso che si fonda su una serie di azioni combinate: il sistema di trasporto pubblico 

rimane molto affidabile e performante. Aumento disponibilità biciclette: entro il 2025 l'80% di tutte le famiglie dovrebbe 

avere una bicicletta a loro disposizione e il 40% della popolazione dovrebbe poter raggiungere una stazione di bike 

sharing all'interno entro una distanza massima di 300 metri. Entro il 2025, il 50% della popolazione dovrebbe avere 

un punto di car sharing entro una distanza massima di 500 metri dalla loro abitazione. 

¶ Efficienza: riduzione del fabbisogno energetico per la mobilità del 20% circa, da 9,1 TWh del 2013 a 7,3 TWh del 

2025. 

 

 

Figura 2.3 Vienna, target di efficacia ed efficienza del PUMS (fonte Stadtentwicklungsplan 2025, Report) 

2.1.3. Reti e mutua integrazione 

La città di Vienna parte da una dotazione infrastrutturale di primo livello: 

Trasporto su ferro nella Città metropolitana di Vienna 

Metropolitane Tram 
Ferrovie 
urbane 

Ferrovie 
suburbane e 

regionali 

Totale rete 
su ferro 

km per 
milione di 
abitanti 

83,1 176,9 27,2 621,5 908,7 309,8 

Tabella 2.1 Dati delle reti su ferro della Città metropolitana di Vienna 

Partendo da questa dote, il Piano a fronte di un irrobustimento dellôofferta di sedi (in termini di frequenza e capacit¨ dei 

mezzi), si concentra sul miglioramento delle relazioni con le altre reti e soprattutto con la promozione della mobilità mu-

scolare per lôultimo miglio tra le stazioni della rete integrata su ferro e le origini/destinazioni del viaggio. 
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Figura 2.4 Rapporti funzionali dôArea vasta e transfrontalieri (Bratislava in Slovacchia, Sopor in Ungheria) 

Una attenzione particolare ¯ poi dedicata allôintegrazione funzionale tra i servizi ferroviari metropolitani (S-Bahn) e quelli 

di media e lunga percorrenza lavorando sullôindividuazione di ñstazioni-Portaò di scambio monofunzionale. Data la posi-

zione di Vienna questa attenzione si estende anche ai rapporti con aree urbane transfrontaliere come Bratislava in Slo-

vacchia e Sopor, in Ungheria. 

2.1.4. MaaS e integrazioni tariffarie 

LôAustria, seguendo lôesempio della Svizzera, si ¯ indirizzata sin dai primi anni Duemila verso una completa integrazione 

di livello nazionale delle diverse reti locali e regionali. I due operatori viennesi [Wiener Linien GmbH & Co KG, urbano e 

Verkehrsverbund Ost-Region (VOR), regionale] hanno un sistema tariffario integrato comune basato sullôazzonamento del 

territorio. 

Data questa condizione privilegiata di buone pratiche, le azioni di Mobility-as-a-Service sono indirizzate verso due azioni 

principali: 

¶ La realizzazione, a livello municipale, di una centrale unica di controllo delle diverse correnti di traffico, delle interse-

zioni e di raccolta e analisi di dati dai diversi vettori del trasporto pubblico e privato; 
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¶ La realizzazione di una piattaforma integrata, lato utente, per lôaccesso ai servizi possibili per lôultimo miglio con 

particolare attenzione allo sharing. 

 

  

Figura 2.5 Vienna partecipa al progetto pilota ñDomino2ò attivo in 3 regioni austriache, per il test di una piattaforma comune collegata a 
una applicazione per coordinare le reti del TPL con tutti i servizi di sharing sul territorio. 

 

Figura 2.6 Vienna è la città austriaca con il maggior numero di incroci semaforizzati pro-capite del Paese: tra gli obiettivi della centrale 
unica per la mobilit¨ cô¯ quello di aumentare il controllo passivo delle intersezioni attraverso una apposita rete di monitoraggio per sostituire 
gradualmente i semafori con sistemi di gestione passiva dei flussi 

2.1.5. Orizzonti temporali di programmazione 

Il PUMS, approvato nel 2014 è traguardato al 2025. A partire dal 2023 lôAmministrazione di Vienna ha in programma 

lôavvio del monitoraggio dello stato di avanzamento delle azioni e dei risultati conseguiti. 

  

 

2 SI veda: https://www.domino-maas.at/de/pilotierungen 
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2.2. Praga 

Praga (Praha) è capitale della Cechia (già Repubblica Ceca). Il ruolo della città nella vita economica del paese è di 

assoluta preminenza, soprattutto sotto lôaspetto culturale e della gestione dellôapparato produttivo nazionale: le principali 

specializzazioni dellôeconomia locale interessano i comparti delle industrie meccaniche, elettrotecniche, alimentari, tessili, 

dellôabbigliamento, chimico-farmaceutiche, oltre che le tradizionali lavorazioni del vetro e del legno e le produzioni grafico-

editoriali. Per fascino, bellezza e stato di conservazione è una delle mete europee preferite del turismo internazionale. Le 

dimensioni demografiche di Praga sono le seguenti: 

¶ Area urbana: 1.376.908 ab. su 496 km2 

¶ Area metropolitana: 2.159.267 ab. su 4.822 km2  

¶ Città metropolitana istituzionale (provincia StŚedoļeskĨ kraj): 2.571.183 ab. su 11.511 km2 

I valori di densità territoriale media sono i seguenti: 

¶ Area urbana: 2.775 ab/km2 

¶ Area metropolitana: 448 ab/km2 

¶ Città metropolitana istituzionale: 223 ab/km2 

 

Figura 2.7 PUMS di Praga, illustrazione schematica delle azioni: integrazioni tra le reti del trasporto pubblico per la riduzione degli 
spostamenti privati e ridisegno degli spazi urbani per realizzare un nuovo spazio pubblico e la riduzione dellôimpermeabilizzazione con 
lôintroduzione di aree e spazi verdi anche nella citt¨ consolidata 

2.2.1. Vision 

Il nuovo PUMS di Praga e dellôarea metropolitana -che sostituisce le precedenti ñLinee guida per la mobilitàò approvate 

dallôAssemblea municipale lô11 gennaio 1996 - è stato approvato nellôautunno 2020 e si fonda su 8 pilastri rappresentati 

da altrettanti slogan sui quali è stata costruita una grande campagna mediatica e social: 

1. Il mezzo pubblico prima di tutto 
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2. In macchina solo quando non c'è altro modo 

3. Attivamente per tutti 

4. Vivibilità 

5. Progettare il futuro 

6. Costruire meno, gestire meglio 

7. Fornitura di detergente 

8. Migliorare tutti insieme 

 

Figura 2.8 PUMS di Praga: perimetro dellôarea di studio. In rosso il perimetro comunale della citt¨ 

2.2.2. Obiettivi e target 

Gli obiettivi che il piano si pone sono: incrementare lôefficacia territoriale delle reti del trasporto pubblico; ridurre le emis-

sioni climalteranti dirette e indirette dal comparto della mobilit¨; incrementare lôefficienza generale e la resilienza del si-

stema della mobilit¨; aumentare la sicurezza (in particolare attraverso la riduzione dellôincidentalit¨ stradale); incrementare 

la sostenibilit¨ finanziaria del sistema della mobilit¨; favorire la salute pubblica; incrementare il pi½ possibile lôaccessibilità 

al sistema della mobilità. 
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Tra gli indicatori indicati dal piano: 

¶ Aumentare la flotta complessiva dei veicoli elettrici dagli attuali 1.060 a 56.000; 

¶ Azzeramento degli sforamenti dei limiti emissivi annuali di PM10 e PM2.5; 

¶ Aumentare la quota modale del trasporto pubblico dal 67,3% al 72%; 

¶ Ridurre i transiti giornalieri entro la tangenziale interna della città, da 530.000 a 464.000; 

¶ Ridurre il numero annuo di pedoni e ciclisti feriti o uccisi in sinistri stradali da 732 a meno di 650; 

¶ Aumentare lôestensione delle piste ciclabili protette da 173 a 260 km. 

2.2.3. Reti e mutua integrazione 

La città di Praga ha una dotazione infrastrutturale tra le più alte in Europa: 

Trasporto su ferro nella Città metropolitana di Praga 

Metropolitane Tram 
Ferrovie 
urbane 

Ferrovie 
suburbane e 

regionali 

Totale rete 
su ferro 

km per 
milione di 
abitanti 

63,1 142,7 0,0 751,2 957,0 372,2 

Tabella 2.2 Dati delle reti su ferro della Città metropolitana di Praga 

 

Figura 2.9 La rete metropolitana esistente, di Praga con le linee in costruzione (linea D, in blu) e la nuova orbitale traguardata al 2030 

Il piano, sul trasporto pubblico, prevede: 

¶ Realizzazione della nuova linea D della metropolitana (linea blu), 7,7 km attivata in due lotti costruttivi tra il 2023 e il 

2026; 
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¶ Realizzazione entro il 2030 di una nuova linea metropolitana orbitale di 18 km; 

¶ Aumento dellôofferta ï con nuovo materiale rotabile ï sulla rete tranviaria; 

¶ Elettrificazione della rete bus anche attraverso la realizzazione di una nuova rete filoviaria (la rete praghese è stata 

completamente dismessa nel 1972) di 5 linee (attuali linee 119, 131, 137, 176 e 191 che saranno rinominate da 52 

a 56 per una migliore identificazione) e una estensione di 23 km, esercitata con filobus e filosnodati equipaggiati con 

pacchi batteria ricaricabili sotto bifilare. In tal modo le linee sono coperte da bifilare per non più del 60% dello sviluppo; 

¶ Potenziamento dei servizi ferroviari suburbani della rete Esko, con cadenzamento esteso a tutte le linee e passaggi 

in ora di punta ad almeno 7,5ô.  

 

Figura 2.10 Rete Esko, della città metropolitana di Praga: si tratta di servizi ferroviari cadenzati sul modello delle S-Bahn tedesche che si 
estendono per un raggio di 80 km circa dalla città 

Particolare attenzione ¯ posta allôintegrazione della rete portante e complementare del tpl con la rete delle ciclabili: per 

questo il piano prevede che non solo le stazioni ma anche le fermate ordinarie, se di scambio con delle piste ciclabili, 

diventino dei micro-hub attrezzati. 
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2.2.4. MaaS e integrazioni tariffarie 

Il piano praghese prevede lôimplementazione di una piattaforma aggregata di tutte le soluzioni di mobilità presenti in città 

e nella provincia, integrando tutte le informazioni necessarie per spostarsi, dalla biglietteria al pagamento. La proposta 

individua si basa sui classici tre pilastri: 

1. Informare ï La geolocalizzazione del trasporto disponibile 

2. Proporre ï Ricerca e calcolo dei percorsi 

3. Prenotazione/pagamento ï Prenotazione dei mezzi di trasporto disponibili. 

Le amministrazioni di Praga e della provincia della Boemia centrale (StŚedoļeskĨ kraj) hanno aperto un tavolo comune 

per definire fondi e modalità di realizzazione di questo progetto: lôimpegno ¯ di avviare il servizio entro il 2023. 

Per quanto concerne le zone tariffarie, nel dicembre 2021 ¯ stato completato lôampliamento dellôazzonamento prima in 

vigore a Praga e prima corona, a tutta la provincia (che costituisce formalmente la Città metropolitana): lôintegrazione 

ricomprende tutti i sistemi di trasporto e i relativi gestori. 

 

Figura 2.11 Zone tariffarie di Praga e provincia 

2.2.5. Orizzonti temporali di programmazione 

Il piano prevede due orizzonti: uno, intermedio al 2025 (per il quale si prevede lôapertura del primo lotto funzionale della 

linea D della metropolitana e il completamento del piano filobus) e uno di regime per le misure previste, al 2030.  
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2.3. Copenaghen 

Capitale della Danimarca sorge sulla costa orientale dellôisola di Sjaelland che si affaccia allôÏresund comprendendo 

anche lôisoletta di Amager, separata da uno stretto canale attraversato da diversi ponti. Copenaghen è il massimo centro 

industriale, commerciale e culturale del paese. Vi sono rappresentati quasi tutti i settori industriali (cantieri navali, off icine 

metalmeccaniche, oleifici, zuccherifici, birrifici, stabilimenti chimici, raffinerie). Dispone di un porto ben attrezzato, con un 

sostenuto traffico mercantile. La città occupa una posizione strategica, sotto il profilo sia marittimo sia terrestre, tra la 

Germania e la Svezia, aspetto ancor pi½ valorizzato dal ponte stradale e ferroviario sullôÏresund che la congiunge a Malmö, 

inaugurato nel luglio 2000. Le dimensioni demografiche di Copenaghen sono le seguenti: 

¶ Area urbana: 1.351.689 ab. su 293 km2 

¶ Area metropolitana: 2.088.095 ab. su 4.667 km2  

¶ Città metropolitana istituzionale (ente amministrativo, Region Hovedstaden): 1.875.418 ab. su 2.568 km2 

I valori di densità territoriale media sono i seguenti: 

¶ Area urbana: 4.630 ab/km2 

¶ Area metropolitana: 399 ab/km2 

¶ Città metropolitana istituzionale: 590 ab/km2 

2.3.1. Vision 

Il PUMS della Region Hovedstaden è stato approvato il 15 novembre 2016 con lôobiettivo di programmare la mobilit¨ 

metropolitana e lo sviluppo delle infrastrutture necessarie ad accogliere una crescita di 20.000 nuovi residenti lôanno fino 

al 2035. Questo significa un aumento degli spostamenti sul lungo periodo del 20% rispetto al 2015. Al contempo se nel 

2015 si era valutato un costo totale della congestione pari a 16,7 milioni di ore, lo scenario do-nothing stima un costo di 

33,4 milioni al 2035. 

Le azioni del PUMS sono incardinate in 5 pilastri: 

¶ il trasporto collettivo come prima scelta 

¶ informazione integrata su traffico e servizi mobilità con l'utente al centro 

¶ nodi che creano connessioni 

¶ più pendolari in bicicletta 

¶ uso il più possibile condiviso dellôautomobile 

 

Figura 2.12 Azioni del PUMS di Città metropolitana di Copenaghen 

Il PUMS è concepito su solco degli indirizzi generale del documento strategico di governo del territorio: come strumento 

tecnico traduce nel rafforzamento del ruolo strutturante della rete ferroviaria (S-Tog) e della nuova tangenziale tranviaria 

(Letbanen) la volontà di controllare lo sviluppo del territorio e contenere i fenomeni di sprawling.  
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2.3.2. Obiettivi e target 

Il PUMS della Città metropolitana di Copenaghen individua, in sintesi, i seguenti obiettivi: 

1. Rafforzamento della rete del trasporto rapido di massa 

2. Cooperazione trasversale allo sviluppo del trasporto pubblico 

3. La mobilità come servizio (MaaS) 

4. Pedaggiamento dellôaccesso alla citt¨ centrale 

5. Realizzare un sistema di previsione di traffico  

6. Controllo intelligente delle intersezioni e gestione centralizzata della viabilità 

7. Stabilire dei canali di dialogo continuo con la pianificazione urbanistica per lo sviluppo dei nodi 

8. Cambi facili e soluzioni interessanti per il primo/ultimo miglio 

9. Viaggi combinati in bicicletta 

10. Ampliamento della rete delle super-ciclabili 

11. Ampliamento dei servizi di sharing e carpooling al di fuori del capoluogo e degli altri centri regionali 

12. Realizzare stazioni di carpooling per viaggi multimodali (se necessario usare lôauto, che almeno sia piena) 

I target principali del piano sono quello di aumentare del 20% la quota modale metropolitana del tpl e (Figura 2.14) 

aumentare del 33% lôarea della Citt¨ metropolitana racchiusa entro lôisocrona dei 10ô minuti da una stazione ferroviaria. 

2.3.3. Reti e mutua integrazione 

La rete su ferro della Città metropolitana di Copenaghen attualmente si compone di 3 linee di metropolitana leggera e 

di una rete ferroviaria suburbana di 12 linee: 

Trasporto su ferro nella Città metropolitana di Copenaghen 

Metropolitane Tram 
Ferrovie 
urbane 

Ferrovie 
suburbane e 

regionali 

Totale rete 
su ferro 

km per 
milione di 
abitanti 

36,5 0,0 0,0 171,5 208,0 110,9 

Tabella 2.3 Dati delle reti su ferro della Città metropolitana di Copenaghen 

A livello infrastrutturale il piano prevede: 

¶ riqualificazione e potenziamento della linea ferroviaria costiera, nella attuale rete S-Tog quella con il peggior gradi-

mento da parte della clientela; 

¶ nuova connessione ferroviaria diretta da Roskilde all'aeroporto di Kastrup, per alleggerire la stazione centrale di 

Copenaghen e creare un migliore accesso dallôarea metropolitana occidentale a Kastrup; 

¶ automazione completa dei treni S-Tog per un servizio significativamente migliore con maggiore frequenza, puntualità 

e maggiore affidabilità generale del servizio; 

¶ nuova linea di metropolitana leggera da Gladsaxe a Nørrebro per creare un nuovo collegamento tra la metropolitana 

e la Letbanen (anello 3); 

¶ Nuova tangenziale orientale per alleggerire il traffico nella parte interna di Copenaghen, garantendo un migliore ac-

cesso dalla Zelanda settentrionale, alla zona portuale e allôaeroporto di Kastrup; 

¶ realizzazione del Ring 5 sud - collegamento autostradale da Frederikssundsvej a Køge - cruciale per migliorare 

l'accessibilità all'area della capitale; 

¶ il completamento delle autostrade per Hillerød e Frederikssund. 
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Figura 2.13 PUMS della Citt¨ metropolitana di Copenaghen: strutturazione del territorio metropolitano sulle ñfalangiò ferroviarie della rete 
suburbana S-Tog, centri metropolitani secondari e stazioni-Porta 
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Figura 2.14 Tempi di viaggio in minuti dalla rete ferroviaria: in alto situazione al 2015, in basso situazione attesa al 2030 

 

Distanza media (in minuti) da 

una stazione ferroviaria 
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Figura 2.15 Letbane (Ring 3): nuova linea metrotranviaria tangenziale. In grigio la rete ferroviaria suburbana 
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2.3.4. MaaS e integrazioni tariffarie 

Il piano della Città metropolitana di Copenaghen considera il MaaS uno strumento necessario per la buona riuscita degli 

intenti programmatici.  

 

Figura 2.16 Struttura del MaaS per il PUMS della Citt¨ metropolitana di Copenaghen: piena accessibilit¨ e facilit¨ dôuso; uso di potenti 
risorse per la raccolta, catalogazione e il processamento dei dati; guida efficacie dellôutente per le proprie scelte di mobilità 

Lôobiettivo ¯ quello di realizzare una piattaforma di livello 3, cio¯ che oltre alla condivisione delle informazioni in tempo 

reale e degli itinerari suggeriti, mette a disposizione vari modelli di abbonamento e un accesso illimitato ai servizi di tra-

sporto dellôarea metropolitana di Copenaghen.    

Lôintegrazione tariffaria (Figura 2.17) è attiva in Danimarca sin dal 1998 e ne costituisce probabilmente uno dei migliori 

esempi a livello mondiale. 

2.3.5. Orizzonti temporali di programmazione 

Il piano è traguardato al 2035, con un monitoraggio biennale dello stato di avanzamento delle varie azioni. 
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Figura 2.17 Azzonamento tariffario della regione metropolitana di Copenaghen  
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2.4. Parigi 

La capitale francese ¯ gi¨ dal XIII secolo una delle pi½ grandi dôEuropa. Centro propulsore della rivoluzione industriale 

ottocentesca, con il progressivo ampliamento delle funzioni economiche e amministrative, la città ha visto crescere sempre 

pi½ la consistenza demografica (2.981.000 ab. nel centro e 4.900.000 ab. nellôagglomerato urbano nel 1931; 2.850.000 

ab. nel centro e 6.438.000 ab. nellôagglomerato nel 1954; 2.176.243 ab. nel centro e 9.942.717 ab. nellôagglomerato nel 

1982). Il processo di accentramento demografico si è arrestato negli anni Ottanta, ma tale dinamica si è verificata in forma 

disomogenea fra centro e periferia, ovvero fra il quartiere degli affari, in cui è stata molto sensibile, e gli arrondissements 

periferici, dove i valori di decremento sono stati invece estremamente moderati e in alcuni casi si sono avuti segnali di 

crescita. Le vicende demografiche dellôarea urbana vanno messe a confronto con iniziative combinate che negli ultimi 

decenni del XX secolo ha hanno mirato a un alleggerimento della congestione funzionale attraverso la rilocalizzazione di 

attivit¨ industriali e commerciali, sia nellôambito della stessa area metropolitana (i poli di sviluppo di La D®fense, Bobigny, 

Créteil, Le Bourget, Rungis ecc.) sia al di fuori dei suoi limiti amministrativi. Complessivamente la regione parigina è stata 

organizzata, secondo un processo di zonizzazione territoriale, in tre ócoroneô concentriche disposte intorno al nucleo dire-

zionale, ordinate gerarchicamente per funzioni. Dai primi anni Duemila è diventato sempre più evidente il processo di 

decremento demografico e occupazionale nellôambito dipartimentale, a favore di una persistente espansione dellôarea 

metropolitana. 

Le dimensioni demografiche di Parigi sono le seguenti: 

¶ Area urbana: 9.653.586 ab. su 1.394 km2 

¶ Area metropolitana: 15.607.380 ab. su 32.561 km2  

¶ Città metropolitana istituzionale (ente statistico, Aire urbaine de Paris): 12.363.672 ab. su 12.012 km2 

I valori di densità territoriale media sono i seguenti: 

¶ Area urbana: 6.926 ab/km2 

¶ Area metropolitana: 479 ab/km2 

¶ Città metropolitana istituzionale: 1.029 ab/km2 

2.4.1. Vision 

Tra le grandi metropoli alfa del vecchio continente Parigi - rispetto a Londra, Mosca e alla vertiginosa crescita di Istanbul 

- ¯ forse quella che ha visto pi½ indebolire la sua influenza internazionale nellôultimo quarto di secolo. Se da una parte ha 

contato la riduzione del peso politico francese dalla fine dei colonialismi del primo Novecento con lôentrata sulla scena 

internazionale proprio di quelle colonie come nuovi soggetti politici autonomi, dallôaltra va riconosciuto un fattore determi-

nante di natura endogena. La città non è più il punto di riferimento culturale e artistico europeo, un ruolo che ha ricoperto 

per oltre due secoli. Da questo punto di vista, la lotta a due con la più pragmatica capitale inglese, ha visto la vittoria 

inaspettata di questôultima oltre che sulla scena finanziaria anche su quella artistica. Così la ville lumiere si è ritrovata 

assediata dalla concorrenza di una serie di città minori, per abitanti, ma più pronte a porsi come scene alternative per 

lôarte, il gusto, la moda, le nuove tecnologie: Madrid, Barcellona, Milano, Berlino. Poteva la grandeur francese restare a 

guardare? 

La scuola francese è quella che più di ogni altra ha insegnato il valore della pianificazione attraverso le visioni di come 

sar¨, o dovr¨ essere il Paese e le sue citt¨ tra venti o trentôanni. A cosa potrà assomigliare la regione parigina nel 2040? 

È questo lôinterrogativo posto dallôamministrazione Sarkozy quando ha lanciato lôidea di un ñGrand Parisò, alla fine del 2008 

promuovendo una ñConsultation internationale pour l'avenir du Paris métropolitainò. 

Un Central Park alle porte della capitale, una megalopoli estesa fino allôestuario della Senna, una regione con venti 

nuove citt¨ o un tessuto urbano ripensato per far posto a grattacieli e terrazze: cô¯ un poô di tutto nei 10 progetti pervenuti 

alla Commissione per ridisegnare Parigi e la sua regione. La consultazione fu fortemente voluta dallôallora presidente 

Nicolas Sarkozy per avviare una riflessione su come riorganizzare una piccola capitale (2 milioni di abitanti) attorniata da 
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una enorme e affastellata banlieue (9 milioni di persone). Un rebus in cui si concentrano problemi politici, amministrativi, 

urbanistici, sociali ed ecologici, tantô¯ vero che le dieci ®quipe hanno mobilitato, oltre agli specialisti del territorio, anche 

sociologi e geografi. Un problema non nuovo se si ripensano alle parole di Charles de Gaulle che, sorvolando la capitale 

di ritorno dai uno dei suoi viaggi nel 1961 tuon¸ di ñmettere ordine a quel disordinato sviluppo urbano indegno di una citt¨ 

come Parigiò. In quel caso nacque lôesperienza delle ville nouvelle: nel 1965 viene pubblicato lo Schéma directeur d'amé-

nagement et d'urbanisme de la région de Paris (SDAURP3) ad opera di Paul Delouvrier, delegato generale al Distretto 

della Région de Paris tra il 1961 e il 1969 (allora gli amministratori della città di Parigi e del territorio circostante non erano 

eletti a suffragio ma erano nominati direttamente dal Presidente della Repubblica).  

 

Figura 2.18 Parigi, SDAURP del 1965 

Dallo SDAURP, esempio notevole di pianificazione urbanistica integrata ai trasporti, nacquero le città nuove4 di Cergy-

Pontoise (1969), Évry (1969), Saint-Quentin-en-Yvelines (1970), Marne-la-Vallée (1972) e Sénart (1973). Nellôaprile 1994 

 

3 Si veda: http://www.driea.ile-de-france.developpement-durable.gouv.fr/presentation-du-sdaurp-de-1965-a970.html 

4 Villes nouvelles, https://eps.revues.org/4728 
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viene approvato il nuovo Sch®ma Directeur de la R®gion dôIle-de-France5, evoluzione del PADOG de 1960 (Plan dôAm®-

nagement et dôOrganisation G®n®rale) e dello SDAURP del 1965. Gli assi strutturanti restano il cardo, dal cuore finanziario 

europeo del Benelux al sud della Francia e il decumano disegnato dalla Senna, che indica il senso dello sviluppo urbano 

della citt¨ verso Rouen, Le Havre e il grande porto sullôOceano. 

 

Figura 2.19 Parigi, SDAU del 1994 

Nel nuovo millennio il primo ad aver colto la necessità di legare l'avvenire di Parigi alla creazione di una metropoli solidale 

con il suo territorio è stato Bertrand Delanoë, socialista, che fin dalla sua elezione a sindaco nel 2001 ha avviato un 

ñpaziente e metodico lavoro d'ascolto e di collaborazioneò - testuali parole - con gli eletti della regione Île-de-France e il 

loro presidente Jean Paul Huchon, anch'egli socialista, per negoziare una piattaforma di governance di ampio respiro, 

condivisa. L'occasione è stata fornita da una doppia scadenza. Nel 2004 viene avviato il nuovo Schema direttore della 

regione Île-de-France (Sdrif), nello stesso anno il comune di Parigi lavora all'ultima fase del suo Piano Locale Urbanistico. 

Incardinati sui principi dello sviluppo sostenibile, i due programmi condividono i temi della qualità ambientale, della solida-

rietà fiscale e della riduzione delle ineguaglianze sociali individuando nella riforma della rete della mobilità pubblica e nel 

risanamento delle periferie gli obiettivi chiave dello sviluppo metropolitano. Per dare un segno concreto della buona volontà 

politica, nel 2006 Delano± crea con gli eletti della regione dellôĊle-de-France, la Conferenza Metropolitana, gettando così 

le basi della metropoli parigina. 

Dal 2004 al 2013, l'IAU (Institut d'aménagement et d'urbanisme) Île-de-France lavora alla revisione dello Schéma direc-

teur. Si tratta di un lavoro a più mani concertato tra lo Stato e il Conseil économique, social et environnemental régional 

d'Île-de-France (Ceser), in collaborazione ï attraverso un ampio e complesso programma concertativo ï con la collettività, 

 

5 Si veda: http://www.driea.ile-de-france.developpement-durable.gouv.fr/sdrif-1994-r11.html 
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i partner socioeconomici operanti sul territorio e le stretture associative. Lo sch®ma ñĊle-de-France 20306ò è approvato con 

il decreto 2013-1241 del 27 dicembre 2013. 

 

Figura 2.20 Parigi, principi del piano ñÎle-de-France 2030ò 

L'arrivo di Nicolas Sarkozy alla presidenza della Repubblica nel marzo 2007 modifica alcuni orientamenti del programma 

socialista. In occasione dell'inaugurazione di un nuovo terminal dell'aeroporto di Roissy il 26 giugno dello stesso anno, 

Sarkozy annuncia la revisione dello Sdrif per definire una ñstrategia efficaceò per la ripresa economica di Parigi e della sua 

regione. Il programma ruota attorno al rafforzamento del ruolo strutturante degli aeroporti e di alcuni poli strategici, in primo 

luogo il quartiere della Défense, alla costruzione di piattaforme tecnologiche in sette territori della Grande corona parigina, 

all'edificazione di 70.000 alloggi nelle periferie e alla realizzazione di una linea tangenziale della metropolitana di terza 

generazione (interamente automatizzata), la Rocade Blanc, per agevolare i collegamenti periferia-periferia. 

Pur essendo tutte le parti in causa, a sinistra come a destra, concordi sulla necessità di una ristrutturazione dell'agglo-

merato parigino, sul tavolo ci sono due modelli: quello governativo di Sarkozy che mira ad accorpare i dipartimenti della 

Piccola e Grande corona e a rinforzare il ruolo della capitale e quello socialista di Delanoë che spinge per realizzare una 

confederazione metropolitana, solidale e sostenibile, vicina alle esigenze della popolazione. 

Il Grand Paris è dunque anche una questione politica che ora, con l'approvazione della Rocade Blanc e l'inaugurazione 

dei progetti alla Cité de l'Architecture, pone gli avversari di fronte. Mentre Sarkozy si pronuncia a favore di una collettività 

metropolitana sollevando le critiche degli eletti dell'Ile de France che temono l'accentramento dello Stato, Delanoë lancia 

l'istituzione di Paris Métropole, un organismo di governance volto a definire un metodo finanziario di fondi di solidarietà 

fiscale. La sfida a chi realizzerà il Grand Paris è appena cominciata. Arbitri saranno i cittadini dell'Ile de France che vogliono 

 

6 Si veda: http://www.iau-idf.fr/savoir-faire/planification/ile-de-france-2030/le-schema-directeur-de-la-region-ile-de-france-sdrif.html 
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essere parte in causa di un progetto che decide dello sviluppo del loro territorio. Ma come ogni presidente francese che si 

rispetti, anche Sarkozy intende legare il proprio nome a un progetto di urbanistica che lasci il segno. 

Cosa sia il Grand Paris non è semplice da spiegare. È un nuovo piano regolatore, ma trattandosi di un progetto di scala 

metropolitana che mette mano alla struttura urbana di Parigi, il Grand Paris non è solo un piano regolatore. Per i promotori 

il Grand Paris è un programma di sviluppo sostenibile e una prefigurazione che intende trasformare l'agglomerato della 

regione parigina in una metropoli policentrica di oltre dieci milioni di abitanti, solidale e ad alta qualità ambientale. 

 

Figura 2.21 Progetto infrastrutturale del Grand Paris Express 

La posta in gioco ¯ lôavvenire di Parigi nello scacchiere internazionale dei prossimi anni, in una prospettiva di ridimen-

sionamento delle condizioni dello sviluppo poste dalle politiche di contrasto al Cambiamento Climatico. Si tratta di racco-

gliere la competizione globale cominciando a lavorare dal contesto locale. Il primo ostacolo da superare è la riforma dei 

limiti amministrativi tra i dipartimenti che costituiscono la cosiddetta Piccola e Grande corona di Parigi, tutta la vasta area 

urbana che circonda la capitale. La Parigi racchiusa dall'anello della Périphérique, il viale costruito sul tracciato delle mura 

di Thiers, è una città relativamente piccola (105,4 km2) che non ¯ pi½ cresciuta dal 1870, mentre la regione dellôĊle-de-

France è un territorio di 12.012 kmq e oltre trecento comuni, densamente abitato e sede di importanti attività industriali e 

produttive che rappresentano il 40% dellôeconomia francese. Per anni lo sviluppo del territorio è andato avanti su binari 

paralleli, culturale e turistico da una parte, manifatturiero dallôaltra, con la conseguenza che esistono due citt¨, la borghese 

e ricca Parigi e lôoperaia e multietnica banlieue. Queste due citt¨ sono necessarie contenute lôuna nellôaltra e il destino 

dellôagglomerato parigino ¯, ormai a detta di molti, nellôeliminazione delle frontiere e la nascita di una confederazione 

urbana di dimensioni regionali. Ma per gettare le basi di una Paris Métropole il primo nodo da sciogliere è la diffidenza 

degli abitanti della regione dellôIle de France, che vedono Parigi come un tentacolare buco nero che si interessa ai territori 

limitrofi solo per costruire i suoi cimiteri, le sue discariche e le sue fabbriche. 
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La realizzazione di Paris Métropole è dunque subordinata al superamento dei problemi sociali e politici che dividono la 

capitale e la sua regione, senza per questo trascurare lôurgenza della riduzione delle emissioni dei gas serra posta dal 

protocollo di Kyoto (approvato nel 1997 ma entrato in vigore nel 2005). I dati divulgati dalle organizzazioni internazionali 

sui processi demografici e i livelli del consumo energetico nelle aree urbane hanno rivelato che il riequilibrio ambientale è 

legato a doppio filo alla questione dello sviluppo: le città crescono a dismisura, diventano gigalopoli, consumano territorio 

ed energia (quasi tre quarti dellôenergia mondiale). 

La consultazione internazionale voluta dallôEliseo ï non un concorso di idee ï nasce con lôobiettivo di aprire un labora-

torio di lavoro coinvolgendo architetti e ingegneri in una riflessione multidisciplinare per imprimere al progetto dellôagglo-

merato parigino il segno della proposta esemplare. La scommessa non è tanto quella di dare una rinfrescata a Parigi, ma 

di lavorare a una ñTerza citt¨ò capace di mettere insieme le istanze del riequilibrio ambientale con quelle del rilancio eco-

nomico e della solidariet¨ sociale per fare della capitale una ñcitt¨-mondoò aperta, dinamica, attraente, creatrice di ric-

chezze e di lavoro. In pratica riprendere lôatavica battaglia con Londra, che invece, negli attuali equilibri mondiali ¯ seconda 

solo a New York. 

La futura Paris Métropole riprende i geni dello SDAURP 1965, facendo perno sulla geografia del bacino della Senna per 

creare un simbionte città-natura che, come ha detto Roland Castro, uno progettisti chiamato alla consultazione, ponga al 

centro dei suoi obiettivi il diritto del cittadino allôurbano: ñabitare in un edificio dignitoso, in un quartiere che sviluppi il senso 

di appartenenza alla comunit¨, in una citt¨ dove tutti i luoghi siano attraenti, in una metropoli che dia a ciascuno lôidea di 

poter essere qui e altroveò. Lo slogan ¯ costruire una solidariet¨ tra lôurbano e il rurale perch® senza questa alleanza non 

cô¯ circolarit¨ economica ed equilibrio tra le differenti attività umane. Ma come fare per tenere insieme una metropoli di 

dimensioni territoriali, che deve essere aperta e accessibile a tutti i suoi cittadini, ovunque essi abitano? Come fare per 

rompere le gerarchie e favorire le relazioni ñorizzontaliò, smettendola finalmente con le differenze tra la citt¨ bella e buona 

del centro e la città-non città delle periferie? La soluzione condivisa è intervenire su due parametri, densità edilizia e 

mobilità pubblica perché una città ecocompatibile è anche una città paritaria che deve dare case e servizi a tutti e i cui 

luoghi devono essere facilmente e velocemente raggiungibili. 

La sostenibilità non è soltanto questione di un giusto dosaggio tra natura e artificio, ma è soprattutto questione di tempo 

e di distanze. Dunque, per avere una città-natura che possa funzionare in modo fluido, il primo passo è rivedere il modello 

spaziale della citt¨ moderna e della griglia di Le Corbusier, vale a dire lôidea di una citt¨ basata esclusivamente sullôuso 

dellôautomobile. Su questo fronte Parigi parte avvantaggiata, non tanto perch® esiste una rete metropolitana ampiamente 

sviluppata, ma perché nel dna dei parigini è fortemente radicata la cultura del mezzo pubblico.  

Consapevoli di questa mentalit¨, gli architetti si sono sentiti autorizzati a rovesciare lôarchetipo ñParigiò e a immaginare 

di sostituire la struttura urbana radiocentrica con una armatura integrata di strade, linee ferroviarie e metropolitane aeree 

e a raso, corridoi ecologici, piste ciclabili e anche vie dôacqua (peculiarit¨ del paesaggio della Senna oggi sottoutilizzato) 

secondo assialità e direzioni del tutto inedite rispetto a quelle tracciate nellôOttocento dai grandi boulevard del barone 

Haussmann. Ecco allora che il progetto del Grand Paris si prefigura come unôoccasione concreta per elaborare una ñTerza 

citt¨ò capace di andare oltre il determinismo del Moderno e lôutopia della citt¨ perfetta. Ĉ interessante riprendere le parole 

di Jean Nouvel che in unôintervista ha detto: ñIl progetto Grand Paris ¯ gi¨ l³. I dieci milioni di parisiens sono l³, il territorio 

è lì. Si tratta dunque di trovare la giusta forma per organizzare quello che già esiste e costruire le condizioni per far vivere 

meglio la genteò. Questa dichiarazione, che parte dallôovviet¨ di ci¸ che cô¯, suona una rivoluzione culturale nel paese di 

Cartesio e di Le Corbusier dove il pensiero razionalista moderno si è espresso in termini di tabula rasa e di costruzione 

del nuovo a partire dalle cancellazioni di ci¸ che côera. Il progetto Grand Paris-Paris Métropole rovescia i termini della 

questione e parte dal riconoscimento dellôesistente. 
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Figura 2.22 Grand Paris Express: rete dei nuovi servizi metropolitani 

Nel 2011 viene presentata lôossatura infrastrutturale del Grand Paris. Si tratta di 4 linee che formano il Grand Paris 

Express una rete di metropolitana automatica concentrica a quella esistente, lunga 205 chilometri con 72 stazioni.  

¶ Linea blu: si tratta dellôestensione della linea 14 (il Meteor), che sar¨ prolungata di 15 km, a nord da Saint-Lazare 

fino a Saint-Denis Pleyel e a sud da Olympiades fino allôaeroporto di Parigi Orly, per una lunghezza complessiva di 

28 km. Essendo un prolungamento di una linea esistente, utilizzerà lo stesso materiale rotabile, le MP 89 o nelle sue 

versioni aggiornate MP 05 e MP NG. 

¶ Linea rossa: linea portante a forma di 6. Un grande anello di 95 km attorno a Parigi tra i terminal di Le Bourget RER 

e Le Mesnil-Amelot, passando per Chelles, Villejuif, La D®fense raggiungendo anche lôaeroporto di Parigi Charles de 

Gaulle. Secondo il progetto 2011, avrebbe dovuto utilizzare del materiale rotabile su ferro completamente automa-

tizzato, comune alla linea arancione, probabilmente simile a quello utilizzato nelle linee del Réseau express régional. 

¶ Linea verde: linea di metropolitana leggera lunga circa 50 km, che collegher¨ lôaeroporto di Parigi Orly a Nanterre 

passando per il Plateau de Saclay, Saint-Quentin-en-Yvelines, Versailles e Rueil-Malmaison. Secondo il progetto 

2011, avrebbe dovuto utilizzare del materiale rotabile su ferro completamente automatizzato di tipo leggero probabil-

mente simile ai tipi VAL o Neoval. 

¶ Linea arancione: linea complementare di circa 29 km, collegher¨ Nanterre allôest parigino con due terminal separati 

a Noisy ï Champs e a Champigny-sur-Marne passando per Saint-Denis Pleyel. Questa linea, secondo il progetto 

2011, avrebbe dovuto utilizzare del materiale rotabile su ferro completamente automatizzato, comune alla linea rossa. 

Il 6 marzo 2013 il progetto GPE viene profondamente revisionato. È questa la configurazione che ha iniziato ad andare 

in costruzione nel 2015.    
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Figura 2.23 Grand Paris Express: opere del quadrante nord 

 

Figura 2.24 Grand Paris Express: opere del quadrante sud 
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Il nuovo Grand Paris prende in considerazione anche la modernizzazione della rete esistente, le nuove linee tranviarie 

esterne, i prolungamenti delle linee di metropolitana esistente e la modernizzazione della rete RER: 

¶ Linea 11: prolungamento dell'attuale linea 11, da Mairie des Lilas a Noisy-Champs passando per Rosny-Bois-Perrier; 

formalmente una sezione del progetto del 2011 della Linea Arancione. Il materiale rotabile sarà MP 14. 

¶ Linea 14: conferma del progetto della Linea Blu del 2011. Il materiale rotabile sarà MP 89CA e MP 14. 

¶ Linea 15: linea anulare che connetterà Noisy-Champs, Champigny Centre, La Défense, Saint-Denis-Pleyel, Rosny-

Bois-Perrier, Champigny Centre. Si tratta della fusione di parti della linea del progetto 2011 della Linea Rossa e della 

Arancione. Il materiale rotabile avrà le seguenti caratteristiche: larghezza di almeno 280 cm, trazione su ferro, marcia 

automatica, lunghezza massima di 120 m ovvero due treni accoppiabili di 60 m, cioè 3 carrozze di 20 m o 4 di 15 m, 

capacità massima teorica di 34.560 viaggiatori per ora, velocità massima dei treni di 120 km/h e velocità commerciale 

stimata a 56 km/h. 

¶ Linea 16: nuova linea da Noisy-Champs a Pleyel passando per Clichy-Montfermeil e Aulnay sous Bois (con una 

sezione in comune con la linea 17). Si tratta di una parte della Linea Rossa. Il materiale rotabile sarà uguale a quello 

sulla linea 17 e simile a quello sulla linea 15, ma con treni formati da 3 carrozze (circa 54ï60 m) per una capacità di 

500 viaggiatori. 

¶ Linea 17: da Pleyel a Mesnil Amelot passando per Le Bourget e l'aeroporto di Parigi-Charles-de-Gaulle (con un 

troncone in comune con la linea 16). Ancora un segmento della Linea Rossa del 2011. Il materiale rotabile sarà 

uguale a quello sulla linea 16 e simile a quello sulla linea 15, ma con treni formati da 3 carrozze (circa 54ï60 m) per 

una capacità di 500 viaggiatori. 

¶ Linea 18: da Orly al Plateau de Saclay passando per Massy Palaiseau, con un prolungamento a Versailles. È la 

Linea Verde del 2011 con il tratto da Versailles a Nanterre che verrà realizzato dopo il 2030. Il materiale rotabile sarà 

completamente automatizzato di tipo leggero probabilmente simile ai tipi VAL o Neoval. 

¶ Eole: progetto di prolungamento ad ovest della RER E da Saint-Lazare verso Mantes-la-Jolie passando da La Dé-

fense e Nanterre. Il materiale rotabile sarà quello già in servizio (Z 22500). 

¶ CDG Express: linea di connessione rapida tra l'aeroporto di Parigi Charles de Gaulle alla Gare de l'Est di Parigi. 

Il progetto prevede in tutto 207 km di nuove linee, 68 fermate, una frequentazione giornaliera stimata in 2 milioni di 

passeggeri al 2025 e 3,5 milioni al 2035. Il progetto delle linee del progetto 2011 (Linee Rossa, Blue e Verde) è stato 

sviluppato dalla Società Grand Paris per un costo di 18,3 miliardi al valore economico 2010. La Linea Arancione era stata 

invece studiata dal Syndicat des transports d'Île-de-France (STIF) e valutata in 3,8 miliardi di euro. 

 

Figura 2.25 Società Grand Paris Express: schema di attività 
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Figura 2.26 Articolazione del quadro programmatico della mobilità nella regione parigina (fonte Île-de-France Mobilités 2017) 

Dal punto di vista dellôimponenza delle opere - se si escludono i programmi in corso alle reti metropolitane di Shanghai, 

Pechino e Guangzhou ï Grand Paris rappresenta il più grande progetto unitario di trasporto collettivo mai realizzato. Dal 

punto di vista economico rappresenta invece il programma di investimento più ingente mai varato: si pensi che il Crossail 

(Elizabeth Line), il passante ferroviario che attraverserà da est a ovest tutta la città di Londra con una galleria a doppia 

canna di 21 km ha un quadro economico di 15,9 miliardi di sterline (18,8 miliardi di euro). 

2.4.2. Obiettivi e target 

In termini di obiettivi, il Plan de d®placements urbains dôĊle-de-France (PDUIF) è stato approvato il 19 giugno 2014 e 

traguardato al 2020. La revisione intermedia del PDUIF (Feuille de route 2017-2020) ha mostra le azioni che sono progre-

dite e quelle in cui sono state riscontrate le maggiori difficoltà. Nel Feuille de route 2017-2020, approvato nel marzo 2017, 

la regione dell'Île-de-France ha confermato una forte ambizione nel migliorare le condizioni di viaggio e la rivoluzione dei 

trasporti incentrata sul Grand Paris. Ambizione che ha portato allôavvio di nuovi programmi d'azione dei consigli regionali 

Île-de-France e Île-de-France Mobility. Il Feuille costituisce di fatto un nuovo documento quadro per l'insieme di tutti gli 

attori della mobilità.  
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Figura 2.27 Evoluzione delle quote modali di viaggio nell'Île-de-France (in milioni di viaggi al giorno, fonte ñFeuille de route 2017-2020ò) 

Gli obiettivi della strategia regionale per la mobilità sono: 

1. Costruire una citt¨ pi½ favorevole al camminare, allôuso della bicicletta e dei mezzi pubblici, oltre a una logistica 

realmente sostenibile; 

2. Rendere i trasporti pubblici più attraenti; 

3. Restituire importanza alla mobilit¨ muscolare, al camminare oltre che allôandare in bicicletta, rendendo lo spazio 

pubblico più favorevole a questo tipo di attività (ad esempio con sedute e spazi per il riposo); 

4. Fare leva sulle necessità al contorno che portano alla scelta del mezzo privato motorizzato; 

5. Aumentare lôaccessibilit¨ a tutta la filiera della mobilit¨ pubblica; 

6. Razionalizzare la catena logistica, restituendo importanza al mezzo ferroviario e alle vie dôacqua; 

7. Aumentare la consapevolezza delle persone in materia di scelte quotidiane della mobilità; 

8. Ridurre lôimpatto ecologico della mobilit¨ delle persone e delle merci. 

Il PDUIF prevede in generale lôaumento dellôimpedenza degli spostamenti motorizzati attraverso un progressivo abbas-

samento dei limiti di velocità a 30 km/h in tutti i centri abitati della regione metropolitana. 

 

Figura 2.28 Limiti di velocità e ripartizione locale (fonte Certu/Cerema) 

2.4.3. Reti e mutua integrazione 

La rete su ferro parigina è una delle più articolate e sviluppate del mondo: 
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Trasporto su ferro nellôÎle-de-France 

Metropolitane Tram 
Ferrovie 
urbane 

Ferrovie 
suburbane e 

regionali 

Totale rete 
su ferro 

km per 
milione di 
abitanti 

225,1 137,4 117,0 1.427,1 1.906,6 154,2 

Tabella 2.4 Dati delle reti su ferro dellôÎle-de-France 

Per quanto riguarda la rete metropolitana, oltre allo sviluppo del piano Grand Paris (32,1 miliardi di euro), il PDUIF 

prevede: 

¶ Ampliamento e miglioramento della flotta (700 milioni di euro sul periodo 2017-2021); 

¶ Lôavanzamento del piano di automazione (linea 4); 

¶ Studio dellôavvenire della linea-navetta OrlyVal alla luce dellôavanzamento del Grand Paris. 

Per la rete tranviaria sono stanziati 6,5 miliardi per il programma di ampliamento della rete e lôampliamento della flotta. 

Per la rete complementare su gomma il PDUIF prevede la realizzazione sedi separate o protette per 40 nuove linee 

espresse metropolitane (il Grand Paris dei bus) di livello regionale. 

 

Figura 2.29 PDUIF, rete dei bus espressi regionali 
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Figura 2.30 Accessibilit¨ al 2025: numero di residenti entro un tempo di viaggio di 40ô in tpl da qualunque punto della regione (fonte Île-
de-France Mobilités) 

2.4.4. MaaS e integrazioni tariffarie 

Lo sviluppo di una piattaforma MaaS operativa ¯ entrato nel vivo il 18 novembre 2019, con lôattivazione di MaaX7 (Mo-

bility as an Experience) distribuita prima a 500 beta-tester per 6 mesi e quindi a 2.000 ulteriori tester il semestre successivo: 

la sperimentazione ha visto la partecipazione di 12 operatori (tra autovetture in sharing, biciclette, monopattini, parcheggi) 

oltre a Ratp (il gestore del tpl della regione). Dal 2020 Ratp ha lanciato una piattaforma MaaS nelle città medie di Anne-

masse, Angers e Brest. Il lancio operativo nellôÎle-de-France è previsto per il 2023. 

Lôintegrazione tariffaria per zone nella regione dellôÎle-de-France è attiva dai primi anni Duemila. 

2.4.5. Orizzonti temporali di programmazione 

Il PDUIF era traguardato al 2020, ma è stato di fatto esteso al 2025, nella fase di monitoraggio attraverso lôaggiornamento 

del Feuille de route 2017-2020.  

  

 

7 Si veda: https://www.ratp.fr/groupe-ratp/newsroom/innovation/maas-ile-de-france-mobilites-et-la-ratp-experimentent-une 
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2.5. Lilla 

Lilla (Lille) è una città della Francia nord capoluogo della regione Hauts-de-France. Lôespansione urbana, iniziata verso 

il 1870, ha portato L. alla fusione con i centri di Roubaix e Tourcoing e alla formazione di una vasta conurbazione, nella 

quale L. sostiene il ruolo di nucleo centrale, che costituisce il principale polo funzionale del Nord della Francia. Città com-

merciale di frontiera, ai margini del maggiore bacino carbonifero francese, ¯ il cuore dellôindustria laniera, liniera e cotoniera 

della Francia. Ospita inoltre industrie alimentari, metalmeccaniche, elettrotecniche, chimiche e del tabacco. Lôapparato 

industriale ha subito ampi interventi di smantellamento delle più vecchie strutture produttive, mantenendo tuttavia elevati 

livelli di competitività su scala internazionale. Nel sistema dei trasporti la città ha la funzione di nodo di primaria importanza 

per le comunicazioni tra la Francia e lôEuropa centro-settentrionale. Le dimensioni demografiche di Lilla sono le seguenti: 

¶ Area urbana: 972.844 ab. su 251 km2 

¶ Area metropolitana: 2.439.719 ab. su 2.229 km2  

¶ Città metropolitana istituzionale (ente statistico, Aire urbaine de Lille): 1.229.398 ab. su 975 km2  

I valori di densità territoriale media sono i seguenti: 

¶ Area urbana: 3.876 ab/km2 

¶ Area metropolitana: 1.094 ab/km2 

¶ Città metropolitana istituzionale: 1.261 ab/km2 

2.5.1. Vision 

La metropoli di Lilla, policentrica e gerarchizzata, è in diretta simbiosi con gli assi infrastrutturali. Di particolare significa-

tività appare la proposta di rafforzare lo storico asse centrale nord-sud, attribuendogli una valenza emergente non solo a 

livello morfologico e funzionale, ma anche simbolico, con una sovrapposizione dei nuovi interventi di infrastrutturazione su 

rotaia. La spina dorsale di questôasse viene realizzata in superficie, attraverso lôammodernamento gi¨ attuato della tramvia 

che ripercorre, con caratteristiche prestazionali vicine a una metropolitana leggera, lo storico tracciato a Y di Mongy, in-

ventore allôinizio del secolo scorso del Grand boulevard Lille-Roubaix-Tourcoing, principio ordinatore e segno strutturante 

di coesione metropolitana ante-litteram; in sotterranea, con il recente prolungamento della linea 2 del VAL su un tracciato 

che rafforza lo storico asse viario Lille-Roubaix. 

Su questo tipo di orditura si esaltano alcune emergenze di testata o intermedie, a partire dai grandi poli dei maggiori 

centri urbani della realt¨ insediativa; si individuano cos³ dei ñpoles dôexellenceò, vere proprie operazioni trainanti a ricaduta 

virtuosa su tutto il contesto urbano di riferimento. I poli dôeccellenza devono contenere attivit¨ di respiro internazionale, 

rivestendo un ruolo fondamentale nella trasformazione dellôimmagine metropolitana: 

¶ la grande cerniera centrale del nodo di interconnessione AV regionale Lille Europe-Flandres, con il centro affari di 

Euralille, formidabile concentrazione di attività direzionali, commerciali e per il tempo libero;  

¶ a nord il Site de lôUnion rappresenter¨ il fulcro dellôambito nord-orientale dellôarea metropolitana; 

¶ a sud-ovest del centro di Lille sullôasse principale dellôinsediamento, ¯ prevista la strutturazione di un polo di attivit¨ 

e servizi sanitari - Eurasantè - di livello internazionale; 

¶ a sud-est gli spazi della ville nouvelle di Villeneuve dôAscq, sito privilegiato per la concentrazione delle facolt¨ univer-

sitarie e dei centri di ricerca della regione che si attiveranno sullôarea contigua della Haute Borne ove ¯ previsto 

lôinsediamento di un nuovo polo tecnologico. 

Adottato dal Consiglio di Comunità nell'aprile 2011, il Plan de déplacements urbains 2010>2020 definisce i principi fon-

damentali per l'organizzazione della mobilità di persone e merci, della circolazione e della sosta sul territorio metropolitano. 

È il quadro di tutte le azioni intraprese dalla Metropoli di Lilla (MEL) in termini di infrastrutture di trasporto, ma anche di 

gestione della mobilità e di articolazione tra pianificazione urbana e viaggio. 
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Figura 2.31 PUMS di Lilla, schema direttore del trasporto rapido di massa 

Il Consiglio Metropolitano ha deliberato con atto del 2 dicembre 2016, l'istituzione di una commissione di informazione 

e valutazione del PDU e di determinazione degli impatti conseguiti dalle misure attivate. Il lavoro svolto ha consentito di 

far emergere quattro principali osservazioni chiamate a costituire uno spunto di riflessione per apprendere ora o, a più 

lungo termine, gli elementi di revisione del PDU, che sono: 

¶ necessità di coordinamento tra le politiche di mobilità e le altre politiche di governo del territorio (pianificazione dell'uso 

del territorio, sviluppo economico, alloggi, ecc.); 

¶ una maggiore coerenza e coordinamento tra tutti gli attori della mobilità a livello metropolitano e regionale; 








































































































































































































